IRI-mittaus asfalttipäällysteen tasaisuuden varmistuksessa by Himmi, Miikka
Saimaan ammattikorkeakoulu 
Tekniikka, Lappeenranta 
Rakennustekniikan koulutusohjelma 
Infratekniikka, maa- ja kalliorakentaminen 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Miikka Petteri Himmi 
 
IRI-mittaus asfalttipäällysteen tasaisuuden  
varmistuksessa 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Opinnäytetyö 2013    
2 
Tiivistelmä 
Miikka Petteri Himmi 
IRI-mittaus asfalttipäällysteen tasaisuuden varmistuksessa, 29 sivua, 2 liitettä  
Saimaan ammattikorkeakoulu  
Tekniikka, Lappeenranta 
Rakennustekniikan koulutusohjelma  
Infratekniikka, maa- ja kalliorakentaminen 
Opinnäytetyö 2013  
Ohjaajat: Yliopettaja Jorma Jaakkola, Saimaan ammattikorkeakoulu, hankinta-
päällikkö Antero Arola, Kaakkois-Suomen Elinkeino-, liikenne- ja ympäristökes-
kus 
 
 
Tutkielman tarkoituksena oli parantaa ymmärrystä IRI-mittauksella saaduista 
tuloksista. Tutkimuksen tavoitteena oli aikaansaada näkemys IRIn toimivuudes-
ta päällysteiden tasaisuuden varmistuksessa. 
IRI (International Roughness Index) on kansainvälinen epätasaisuusluku, jonka 
tehtävänä on kuvata tietyllä matkalla esiintyvää tien pituussuuntaista epätasai-
suutta. 
Tutkielmassa käytetty mittausaineisto on kerätty tieasiantuntijoiden avulla hei-
dän hallinnoimista järjestelmistään. Muut tutkielmassa käytetyt tiedot on koottu 
tieasiantuntijoilta sekä muista julkaisuista koskien IRI-mittausta, Internetistä ja 
asiantuntijahaastatteluiden perusteella IRI-mittauksen kanssa työskenteleviltä 
henkilöiltä. Suurin osa asiantuntijoilta saaduista tiedoista on ollut kokemuspe-
räistä tietoa, jota ei ole kirjoitettu.  
Tutkielman tuloksena ehdotetaan IRI-mittauksen uudelleen arvioimista asfaltti-
päällysteen tasaisuuden varmistuksessa. IRI toimii parhaiten koko tieverkon 
kunnon kuvaajana.  
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The purpose of the research was to find out reasons why it is hard to show IRI – 
measurements in reality. The research tried to develop a method how to under-
stand the results of the IRI-measurements. 
IRI is an international roughness index. It is used from measured longitudinal 
road profiles. 
The work was commissioned by The Centre for Economic Development, 
Transport and Environment. 
Data for this study was collected from the database of road specialists. 
The information was gathered from road specialists, researches of IRI, the In-
ternet and by interviewing people who are working with IRI -measurements. 
The results of the study show that IRI-measurement hasn’t been the best meth-
od for showing pavement smoothness.  
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1 Johdanto 
IRI-mittaus toimii tieverkon ajomukavuuden mittarina. IRI (International Rough-
ness Index) kuvaa aallonpituudeltaan sellaista epätasaisuutta, jonka autoilija 
tuntee epämukavana. Tämän opinnäytetyön avulla pyritään selvittämään, onko 
IRI-mittaus luotettava menetelmä asfalttipäällysteen tasaisuuden varmistukses-
sa. Opinnäytetyön aihe on tullut esille keskusteluissa, joissa asiantuntijat ovat 
pohtineet tieverkon kuntovastuun toteutumista. Tästä syystä tämä opinnäytetyö 
keskittyy ainoastaan päällysteen kunnon arvioimiseen IRI-mittauksella. IRI-
mittausta käytetään eri tasoilla riippuen siitä, minkä tasoista tietoa tarvitaan. 
Tämän seurauksena IRIä mitataan 100 metrin mittaisena, kun halutaan tietoa 
suuremmista kokonaisuuksista. Tämä tarkoittaa tienkunnon seuraamista tietyllä 
aikavälillä tai ongelmallisten osuuksien rajaamista tieosuudelta. Edettäessä tar-
kempaa mittausaineistoa kohti IRIä mitataan 10 metrin mittaisena, jolloin saa-
daan esille pienempien muuttujien aiheuttamat muutokset. Pienemmät muutok-
set tarkoittavat rumpujen painumisia, siirtymäkiilojen puuttumisia ja routavauri-
oiden paikallistamista tarkasti tieosalta. 
Liikennevirasto on vuoden 2010 alussa perustettu, liikenne- ja viestintäministe-
riön hallinnon alalla toimiva virasto. Liikennevirasto vastaa liikenteen palveluta-
son ylläpidosta ja kehittämisestä valtion hallinnoimilla liikenneväylillä. ELY-
keskusten liikenne- ja infrastruktuurivastuualueella toimitaan liikenteen ja tienpi-
don osa-alueella. Toimintaa ohjaa Liikenne- ja viestintäministeriö ja Liikennevi-
rasto. 
IRI-mittausta käytetään päällysteohjelmoinnin apuvälineenä, ja se on ollut yllä-
pidon suunnittelun apuvälineenä yli 20 vuotta. Viimeaikaiset valtionhallinnon 
muutokset ovat lisänneet IRI-mittauksen käyttöä päällysteiden ohjelmoinnissa. 
Samaan aikaan tieverkolle käytettävät määrärahat ovat supistumassa ja korja-
usvelka kasvamassa. Tämä kehityssuunta ajaa kehittymistarpeessa olevan tie-
verkon umpikujaan, koska käytettävissä olevat resurssit eivät vastaa ylläpidon 
vaatimuksia ja kehittymisen tarpeita. Vuosittain koko päällystetty päätieverkko 
mitataan IRI-mittauksella. Näin saadaan selville koko maan kattava tilannetieto 
tasaisuudesta sekä ajomukavuuden tasosta. Liikennevirasto toimii saatujen tu-
losten perusteella ja ohjaa käytettävissä olevaa päällysteen ylläpidon rahoitusta. 
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Rahat suuntautuvat alueellisille ELY-keskuksille, jotka parantavat hallinnollisen 
alueensa sisällä päällystettyjen teiden kuntoa parhaalla mahdollisella tavalla.  
Päällystesuunnittelun lisäksi IRI-mittausta käytetään hankinnan apuna mitatta-
essa uusien päällysteiden laatua. Laatumittausta apuna käyttäen määrätään 
bonukset tai sanktiot riippuen hankinnan sopimuksista. Kaikissa tapauksissa 
IRIä ei käytetä apuvälineenä, mutta pääasiallisesti menetelmän oletetaan ole-
van tehokas tapa osoittamaan päällysteen tasaisuutta. Kyseessä oleviin uusien 
päällysteiden tasaisuusmittauksiin liittyy myös eniten ongelmia. Ongelmat kul-
minoituvat uusien päällysteiden laadunvarmistuksiin, koska se on ainoa paikka, 
jossa IRIn tuloksella olisi merkitystä. Lisäksi IRI-mittausta on osittain lievennetty 
päällysteiden laadunvarmistuksessa, koska IRI tunnistaa epätasaisuudet aal-
lonpituuksilla 0,5 – 30 metriä. Päällystyksellä on yleensä vaikea vaikuttaa yli 4 
metrin pituisiin pituusprofiilin muutoksiin. Tästä syystä yleisimmin laadunvarmis-
tuksessa käytetään IRI4:ää, jossa aallonpituudet rajautuvat 0,5 – 4 metriin. 
IRI4:ää mitataan samalla tavalla kuin IRIä, mutta sen laskentakaava tulkitsee 
aallonpituuksia eri tavoin, ja sitä käytetään pääasiassa ylläpidon teettämien 
päällysteiden tasaisuuden laadun varmistukseen. (1, 2, 3.) 
IRI-mittaus on yksi menetelmä muiden joukossa. Muita menetelmiä päällystei-
den kunnon mittaamiseksi, ovat esimerkiksi megakarkeus, uramittaus ja sivu-
kaltevuus. Mittauksia tehdään palvelutasomittauksella (PTM), jossa ajoneuvoon 
on asennettu monia eri mittaustietoa kerääviä laiteita. (4.) 
IRI-mittaus on menetelmä, joka on tutkitusti yhteydessä suoraan ajokustannuk-
siin. Tulosten perusteella on päästy todentamaan, että tiestön kunnolla on vai-
kutuksia ajoneuvoliikenteen kuluihin. Epätasainen tiestö aiheuttaa suurempia 
kustannuksia kuin ajaminen tasaisella tiestöllä. Epätasainen tie myös kuluttaa 
itseään enemmän ja aiheuttaa ongelmia liikenneturvallisuudelle. Ilman IRI-
mittauksen olemassaoloa kyseisen kaltainen tutkiminen olisi voinut olla haaste, 
mutta tästä syystä se on menetelmänä toimiva, koska on voitu todistaa suu-
remmalla kuvalla sen saamien tulosten vaikutusta johonkin muuhun tekijään. (5, 
6.) 
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2 IRI-mittauksen tausta 
2.1 Menetelmän käyttötarkoitus 
IRI-mittausmenetelmä on kehitetty Maailmanpankin neljännesautomallin perus-
teella (kuva 1), jossa yhdestä auton pyörästä havainnoidaan tien pituussuuntai-
sia korkeuspoikkeamia. Joustintukeen asennetut anturit mittaavat jousitetun ja 
jousittamattoman massan liike-eroa. Tavoitteena on saada selville pituussuun-
taisen kulkeman ja pystysuuntaisen nouseman tai laskeman ero. Pystysuuntai-
nen suunnanmuutos kirjautuu dataan, jota tutkitaan suodatettuna ja jaettuna 
täysiin 100 metrin mittaisiin jaksoihin. Jos jakson on täyttä 100 metrin mittaa 
lyhyempi, sitä ei voida tutkia IRIn avulla. (1.) 
 
  
Kuva 1. Neljännesautomallin mittausmenetelmä (Lähde: Käsikirja päällysteiden 
kunnon mittaamiseen) 
Menetelmä on kehitetty kehittyvien tieverkkojen kunnon mittaamiseen ja sillä 
pyritään nopeasti selvittämään, onko tietä tarpeellista kunnostaa. Menetelmän 
kehitysvaiheen aikana on jo havaittu, että identtisten mittaustulosten saaminen 
samalta tieosalta on äärimmäisen vaikeaa. Menetelmää lähdettiin kehittämään 
1980-luvulla aluksi amerikkalaisten toimesta, jonka jälkeen se siirtyi kehittyvien 
maiden eli Maailmanpankin kehitystyön alaisuuteen. Siirtymistä selittää yhtenäi-
sen mittausjärjestelmän saaminen kansainväliseen käyttöön. Vuonna 1986, 
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menetelmän valmistuttua, se otti jalansijan monen maan tieverkon kunnonarvi-
oinnissa ja päällystetyn tieverkon korjaamisen ohjelmoinnissa. (1.) 
 
IRI-menetelmällä tien pituusprofiili mitataan kiihtyvyysanturilla, joka on kiinnitetty 
joko pyörässä kiinni olevaan joustintukeen tai pyörän viereen jäykkään taka-
akseliin. Näytteenottoväli määräytyy ajoneuvon ja pulssianturin perusteella ja on 
2 – 6 cm. Saaduista arvoista lasketaan kahdeksan näytteen eli noin 0,2 – 0,4 
metrin välein keskiarvo. Näin ollen määritetystä pituusprofiilista lasketaan Maa-
ilman pankin määrittelyn mukaisen neljännesautomallin avulla ajomukavuutta 
kuvaava IRI-epätasaisuusluku aallonpituusalueella noin 0,5 – 30 metriä. (4.) 
(kuva 2) 
 
 
 
Kuva 2. IRI-arvon laskennassa käytettävä painokerroin (Käsikirja päällysteiden 
kunnon mittaamiseen) 
 
IRI-arvoa laskettaessa pienennetään lyhyiden aallonpituuksien eli tärinän vaiku-
tusta sekä vastaavasti yli 23 metriä pitkien aallonpituuksien vaikutusta. Vastaa-
vasti 2 – 23 metrin aallonpituuksille annetaan painokerrointa kuvan 2 mukaises-
ti. (2.) 
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Mittausnopeutena on suositeltu käytettäväksi tasaista ajonopeutta 80 km/h, sillä 
menetelmä on kehitetty tätä nopeutta käyttäen. Alin hyväksyttävä mittausnope-
us on 30 km/h. Maksiminopeus on sama kuin suurin tiellä sallittu ajonopeus, 
mutta menetelmä ei suosittele yli 80 km/h ajamista. Periaatteena mittausnopeu-
den tulisi olla sama kuin normaalisti tiellä ajettava nopeus. IRI ei anna absoluut-
tista totuutta tien profiilista, vaan rakentaa profiilin tien sen hetkisestä kunnosta. 
(1, 4, 5.) 
Mittauksen perustana on ollut saada mahdollisimman yksinkertaisella menetel-
mällä mahdollisimman yksiselitteinen vastaus.  Mittaustulos määrittyy siltä ajo-
linjalta, jota kiihtyvyysanturin sijoituspyörä kulkee. Käytännössä autoa ajetaan 
siis muun liikenteen muovaamissa ajourissa. Jos mittausajoneuvo poikkeaa 
ajourasta, poikkeama aiheuttaa ongelmia tulosten myöhemmässä tulkinnassa ja 
todistamisessa. (1.) 
 
2.2 Menetelmän käyttö Suomessa 
Suomessa IRI-mittausta on käytetty heti menetelmän valmistuttua ja suomalais-
ta osaamista on käytetty menetelmän kehityksessä. Menetelmä on ottanut 
Suomessa vahvan otteen teiden ylläpidon ohjauksessa. Liikennevirasto käyttää 
IRIä työkaluna määritettäessä osuuksia rahanjaosta ylläpidon, investointien ja 
hoidon kesken. Päätieverkolla tehdyt mittaukset näkyvät aina tulevaisuudessa 
tieverkon kunnossa ja siinä, kuinka paljon käytettäviä resursseja ohjautuu tien-
pidon käyttöön ja ylläpitoon. 
Alueelliset ELY-keskukset käyttävät menetelmää tieverkkonsa päällysteiden 
kunnon seurantaan, jonka perusteella saadaan ohjelmoitua toimenpiteitä. Tä-
män lisäksi ELY-keskukset käyttävät IRI-mittausta apuvälineenä laadunvarmis-
tukseen päällysteurakoissaan. Päällysteurakoissa käytettävä IRI on usein 
IRI4ää, koska se tunnistaa päällystyksessä tehtyjä työvirheitä helpommin kuin 
normaali IRI. Yleensä IRIä ja IRI4ää käytetään rinnan uusien päällysteiden laa-
dunvarmistuksessa. Laadunvarmistuksen tuloksista voidaan määrätä päällys-
teurakoitsijalle sanktioita tai bonuksia urakkasopimuksen mukaan. IRIä käyte-
tään hankkeissa, joissa muutetaan tai korjataan tietä alkaen sen kantavasta 
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kerroksesta. IRI4:ää käytetään pääasiassa kohteilla, joissa korjaamalla paran-
netaan ainoastaan tien päällystettä. 
 
3 IRI-mittaus tieverkolla 
3.1 Näkökohtia IRI-mittaukseen 
Mitattavien tieosien tulokset saadaan pääasiallisesti 100 metrin mittaisina osina, 
joista tulkitaan kulloinkin käytetyn raja-arvon mukaan, onko tiessä menetelmällä 
havaittavaa pituussuuntaista ongelmaa. (1.) 
IRI on siitä yksinkertainen menetelmä, että se ilmoittaa tunnusluvun avulla, on-
ko tieverkolla ajomukavuutta haittaavaa ongelmaa vai ei. Yksiselitteisyyden es-
teenä ovat kuitenkin ajomukavuutta havainnoivat tienkäyttäjät. Tästä syystä 
asiantuntijat käyvät itse toteamassa ajomukavuuden tason ja tienkunnon sil-
mämääräisellä tarkastelulla.  
Kun asiantuntija on käynyt kohteella, voidaan sanoa, onko tie ajomukavuuden 
mittarilla siinä kunnossa, mitä IRI on osoittanut. Tästä syystä syntyy niin sanottu 
¨mittauksen ja todellisuuden välinen kiista¨. Seurauksena on yleensä mittauksen 
uudelleen suorittaminen, koska epäillään mittalaitteen aiheuttamaa virhettä. Ky-
seessä ei kuitenkaan yleensä ole virhe, sillä IRI sisältää vain rajallisen määrän 
erilaisia aallonpituuksia. IRI:n ulkopuolisia aallonpituuksia ei oteta huomioon 
tuloksissa. Esimerkiksi voidaan ottaa tie, jolla voi kesäaikana keliolosuhteet sen 
salliessa ajaa 120 km/h ja mittausajoneuvoa suositellaan ajamaan vain 80 
km/h. Ero mittausnopeudessa ajomukavuuden tarkasteluasteikolla on erittäin 
suuri ja erottaa aallonpituuksien vaikutuksen toisistaan. Vauhdin noustessa on 
vaihteluväli selvästi lyhyempi, ja se aiheuttaa ajomukavuudelle tuntuvaa muu-
tosta. Tästä syystä normaali tienkäyttäjä havaitsee tiessä olevan ongelman, 
vaikka mittauslaitteet eivät ongelmaa havaitsisikaan.  
Toisaalta tuloksista voidaan todeta yksittäisten ongelmien, kuten routaheittojen 
ja väärin perustettujen putkien tai rumpujen häviävän 100 metrin matkalla vain 
pieneksi häiriöksi. Ongelmana voi pitää myös sitä, että tulokset saadaan vain 
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renkaan kulkemalta alueelta. Lisäksi verkkotasolla vuosittaiset mittaukset teh-
dään vain yhteen ajosuuntaan. Esimerkiksi vuonna 0 mitataan suuntaan 2 Lap-
peenranta – Mikkeli ja vuonna 1 mitataan suuntaan 1 Mikkeli – Lappeenranta. 
Näin ollen mittausten väli on kaksi vuotta. Näin saadaan aikaiseksi mittausten 
toisto ja nähdään, onko IRIn tuottama luku muuttunut. 
Mittausten tuottamat tulokset ja todellisuudessa todettavat ongelmat voidaan 
jakaa neljään tilanteeseen. Ensimmäisenä on tilanne, jossa mittaus ja asiantun-
tija todentaa tiellä olevan ajomukavuutta häiritsevää ongelmaa. Toisena on ti-
lanne, jossa mittaus osoittaa tiellä havaittavaa haittaa ajomukavuudelle eikä 
asiantuntija havaitse tiellä minkäänlaista ongelmaa. Kolmantena on tilanne, jos-
sa mittaus osoittaa tien ajomukavuuden olevan täysin kunnossa, mutta asian-
tuntija havaitsee ajomukavuuden olevan ongelmallinen. Neljäntenä on tilanne, 
jossa sekä mittaus että asiantuntija eivät havaitse minkäänlaista ongelmaa tiel-
lä.  
Tulosten tarkastelussa voidaan edetä seuraavalla sivulla olevan kuvan 3 esite-
tylle tasolle ja jaotella tilanteita sen perusteella.  
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Kuva 3. IRI-mittauksista saatujen tulosten soveltaminen tieverkolle 
 
3.2 IRI havaitsee ja ongelmaa on (HELPPO) 
Tapauksessa, jossa sekä IRI havaitsee ongelmaa ja ongelmaa on tunnistetta-
vissa, on helppo havaita, että tiessä on ongelmaa tarkasteltaessa sitä ajomuka-
vuuden näkökulmasta. Kyseessä oleva tapaus yleensä johtaa kohteen huomi-
oimiseen ohjelmoinnissa, mutta asiantuntijan tulee silti tunnistaa raja-arvot ylit-
tävän ongelman syy.  
Ongelmaa ei voida poistaa, ellei sitä osata tunnistaa. IRI on pelkkä tunnusluku 
ajomukavuuden mittarina. Sen tehtävänä ja tavoitteena ei ole yksiselitteisesti 
kertoa tiellä olevasta ongelmasta, vaan ilmoittaa sitä olevan mitattavan jakson 
matkalla häiritsevän paljon. Tämän seurauksena todellisuudessa joudutaan tut-
kimaan raja-arvot ylittävän ongelman syyt. 
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Ennen ongelman purkamista on hyvä tietää, mitä lähtee etsimään. Tieosaa on 
hyvä tarkastella aluksi kokonaisuutena, jonka jälkeen tulisi lähteä tutkimaan yk-
sittäisiä jaksoja. IRIn käyttäminen ilman alustavaa tutkimista ongelmien tunnis-
tamiseen on turhaa, sillä löydetyt epäkohdat saattavat olla täysin erilaisia kuin 
mitä IRI osoittaa. IRI-mittauksen ominaisuuksiin kuuluu yksinkertainen arvo mo-
nen eri muuttujan seurauksena, joten pelkän luvun tarkastelu ei kerro jakson 
todellista kuntoa.  
Ongelmien tunnistusvaiheessa on hyvin merkittävää, että ajonopeudet ovat sa-
mankaltaiset, kuin mittausajoneuvon nopeus. Tällöin voidaan havaita samaa 
ongelmaa, jota mittaustuloksista on havaittavissa. 
Todellisuudessa voi olla myös tapaus, jossa IRI osoittaa jaksolla olevan ongel-
maa. Tunnistusvaiheessa havaitaan ongelmaa, mutta ongelma ei ole sama kuin 
IRIn osoittama ongelma. Tällainen tapaus voi olla mahdollinen kohteessa, jossa 
mittausajoneuvo ajaa ajouran vieressä. Mittausajoneuvo tunnistaa ajouran vie-
ressä olevan deformoituneen kohdan ja rekisteröi sen ongelmallisena jaksona. 
Asiantuntijan mennessä jaksolle tarkastelemaan tilannetta, hän tunnistaa tien 
olevan urautunut ja uskoo IRIn tunnistaneen urautumisen. IRI ei tunnista uraa, 
koska ura on tienprofiiliin nähden poikittain ja IRI-menetelmä havainnoi tienpro-
fiiliin nähden pitkittäin olevia ongelmia. 
Edellä mainittujen asioiden vuoksi asiantuntijan tulee osata arvioida IRIn tunnis-
tama ongelma ja käyttää sitä oman todentamisensa apuvälineenä.  
 
3.3 IRI havaitsee ja ongelmaa ei ole (VAIKEA) 
Tilanteissa, joissa IRI havaitsee ongelmaa, mutta ongelma ei ole tunnistettavis-
sa, luetaan se yleiskäsityksenä mittauksen virheeksi, tutkimatta ongelmaa tar-
kemmin. Yleisimpiä selityksiä ovat ”kevään mittauksessa esiintynyt routa” tai 
”mittausajoneuvon poikkeava ajotyyli”.  
Olettamukset ovat yleensä osaltaan vääriä, koska mitattava 100 metrin jakso 
suodattaa pääasiallisesti mittausajoneuvon käyttäytymiseen liittyvät ongelmat 
pois ja paneutuu tunnistamaan jatkuvaa haittaa. Tästä syystä tieosille asetettu-
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jen raja-arvojen merkitys on suuri. Liian pieni raja-arvo aiheuttaa virheitä tunnis-
taa ongelmia jaksolta. Tämän tyyppisissä ongelmissa onkin hyvä tarkastella 
käytössä olleita raja-arvoja. Voi olla, että raja-arvot osoittautuvat sallittua muu-
tosta pienemmäksi. Asiantuntija voi tulkita, että kyseinen jakso on hänen koke-
muksellaan täysin riittävässä kunnossa ajomukavuuden säilymiseksi.   
Yleensä jaksolla on oikeaa ongelmaa, jos IRI sen havaitsee. Asiantuntijan tulee 
asettaa itsensä samankaltaiseen tilanteeseen, kuin tilanne on ollut mittausajo-
neuvon kulkiessa samaa jaksoa pitkin. Poikkeava ajonopeus, ajoneuvon sijoit-
tuminen kaistalla ja ajoneuvotyyppi vaikuttavat siihen, tunnistetaanko jaksolta 
samoja ongelmia. Esimerkiksi ajettaessa matalaprofiilirengastuksella varustetul-
la ajoneuvolla, jossa on normaalia jäykempi alusta saadaan karrikoitua mittauk-
sessa saadut tulokset. Tällä tavoin varmistutaan yleensä helpoiten ongelmasta 
todellisella tasolla.  
IRI voi myös tunnistaa jaksolla ongelmaa nopeudessa 60 km/h. Jos jakson to-
dellinen nopeusrajoitus on 80 km/h eikä todellisuudessa tunnisteta ongelmaa, 
on vaikea näyttää, onko jaksolla ajomukavuutta haittaavaa ongelmaa. Tästä 
syystä on tärkeä tutustua mittausraporttiin, jotta tunnistetaan tilanteen oikea 
puoli, vaikka IRIn kaava on tehty siten, että sen tulisi tunnistaa ajomukavuuden 
muutokset nopeudella kuin nopeudella. Todellisuudessa kontrasti on sama kuin 
istuisi bussin takapenkillä arvioimassa tien kuntoa ja ajaisi sitten itse omalla au-
tolla samaisen jakson uudestaan.  
Tämän jälkeen on hyvä todeta, että IRIn havaitsemat jaksolla olevat ongelmat 
eivät välttämättä välity samoilla tavoin kaikille tienkäyttäjille. Toisaalta asiantun-
tija voi myös sallia IRIn olevan jollakin jaksolla ohjeellista raja-arvoja suurempi, 
jos poikkeaman syyksi oletetaan mittausajoneuvon poikenneen normaaliksi ole-
tetusta ajorytmistä. 
 
3.4 IRI ei havaitse ja ongelmaa on (ERITTÄIN VAIKEA) 
Tilanteet, joissa IRI ei havaitse ongelmaa mutta ongelmaa siitä huolimatta on, 
alkavat olla normaaleja asiantuntijoiden keskuudessa. Monellakin asiantuntijalla 
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on tienkäyttäjien valitusten perusteella tietoa huonosta ajomukavuudesta, jopa 
uudella päällysteellä. Mittauksia saatetaan suorittaa kerta toisensa jälkeen 
saamatta IRI-mittauksilla havaintoa ongelmasta.  
On tapauksia, joissa mittauksia on suoritettu samalla mittausajoneuvolla saa-
matta lähellekään samoja tuloksia. Toisissa tapauksissa on mitattu eri mittaus-
ajoneuvoilla samaa jaksoa saamatta havaintoa ongelmasta.  
Ongelmaa on erittäin vaikea lähteä purkamaan tilanteissa, joissa todellisuudes-
sa löytyy selkeää ongelmaa.  Tilannetta voi vielä muuttaa haastavammaksi, jos 
mittausajoneuvo on samankaltainen kuin ajoneuvo, josta ajomukavuuden on-
gelma voidaan havaita. Koska mittauksen tuloksiin ei voida luottaa täysin, IRI 
aiheuttaa epäluottamusta asiantuntijoiden keskuudessa. 
Suurimmaksi osaksi mittauksen ongelmia kuvaavat mittausajoneuvon poikkea-
minen normaalista nykyajan autosta ja raja-arvojen suhde jakson pituuteen 
nähden. Tuloksia muokkaamalla raja-arvojen osalta voidaan löytää ongelmaa, 
mutta se ei poista sitä, että menetelmä ei tunnista ongelmaa suoraan. Olisi 
tyhmää käyttää 1 metrin mittaa, joka todellisuudessa olisi vain 80 senttimetriä 
pitkä.  
Syitä ongelmien havaitsemattomuuteen on monia, esimerkiksi seuraavia: mitat-
tavan jakson pituus on alle 100 metriä, käytetty mittausnopeus poikkeaa nor-
maalista mittausjakson nopeudesta, käytetty mittausajoneuvo on vaurioitunut 
mittausta suorittavasta jousesta, käytetty kulkureitti kaistalla on poikkeuksellinen 
normaalitilanteeseen nähden, päällysteen muut ongelmat, muu liikenne aiheut-
taa vaikeuksia toteuttaa mittausta tasaisella nopeudella, raja-arvot on asetettu 
liian korkeiksi ja kyseisessä kohteessa esiintyvät aallonpituudet ovat painoar-
voiltaan pieniä. Kyseisten syiden erillinen huomiointi ei korjaa sitä, että mittaus-
tavassa on ongelmaa. Vaikuttavien tekijöiden määrä vaikuttaa suuresti siihen, 
että mittauksella saatujen tulosten identtinen uusiminen on lähes mahdotonta. 
Samoin ongelmien tunnistaminen erilaisilla ajoneuvoilla on hankalaa ja yksiselit-
teisten tulosten saaminen vaikeaa.  
Suurin osa tapauksista, joissa IRI:llä ei saada todennettua havaittua ongelmaa, 
esiintyy juuri laadunvarmistuksen yhteydessä. Laadunvarmistuksessa ongel-
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maa on havaittu useasti, kun on jouduttu käsittelemään kohteita, joiden uusi 
päällyste on tuottanut enemmän asiakaspalautetta kuin aiempi vanha päällyste. 
Laadunvarmistukseen liittyvät ongelmat ovat vakavampia kuin ohjelmoinnissa 
havaitut puutteet. Kohteet, joiden asfalttipäällyste muuttuu huonommaksi kuin 
lähtötilanne on ollut, luovat teettäjälle kustannuksia epäonnistuneen kohteen 
hinnan verran. Kyseiset kustannukset voivat nousta isoilla kohteilla kustannus-
vaikutuksiltaan miljooniin euroihin. Ohjelmoinnin yhteydessä IRI ei yleensä ai-
heuta vastaavanlaisia tilanteita. Tunnusluvun puuttuminen ei häiritse päällyste-
ohjelman luomisessa, vaan raja-arvot ylittäessä vahvistaa kohteen kuulumista 
ohjelmaan. Pääasiallisesti kohteet, joissa IRI toimisi päällystyskerran laukaisija-
na, ovat yleensä eri korissa kuin päällysteet, jotka ovat rakenteen elinkaaren 
puolesta ylläpidon tarpeessa. IRI-mittaus ei tunnista raja-arvot ylittäviä aallonpi-
tuuksia. Tieverkolta saatujen tienkäyttäjien palautteiden ja vuosittaisten mittaus-
ten yhdisteleminen on vaikeaa. Tämä johtaa loppujen lopuksi siihen, että osa 
ajomukavuudelle haitallisista kohteista jää tunnistamatta verkolta. Menetelmä 
tunnistaa ongelmalliseksi jaksoja, jotka ovat täysin kunnossa. Vastaavasti se 
jättää tunnistamatta jaksoja, jotka eivät ole kunnossa. Tätä ei voida kyseen-
alaistamatta pitää luotettavana menetelmänä asfalttipäällysteen tasaisuuden 
varmistuksessa. 
Edellisten perusteella voidaan todeta IRIn jättävän huomioimatta selkeitä ajo-
mukavuusongelmia jaksolta. Tämä on haitallisin asia koko menetelmän kannal-
ta. IRIn uskottavuus ei voi olla hyvä, jos se ei kykene tunnistamaan kaikkia pi-
tuussuuntaisia ajomukavuutta haittaavia ongelmia. Käytännössä voisi todeta 
ajomukavuuden mittarin olevan hyödytön, jos se ei tunnista haitallista ajomuka-
vuutta. Siksi aallonpituuksien eriarvoinen painotus muuttaa yksinkertaisen me-
netelmän monimutkaiseksi. 
 
3.5 IRI ei havaitse ja ongelmaa ei ole (HELPPO) 
On hyvä tietää, että tienpitäjän kannalta tilanne, jossa ongelmaa ei ole, on tie-
tysti paras mahdollinen. Tällaisessa tilanteessa ei tarvitse epäillä IRI-mittauksen 
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luotettavuutta, koska sille ei ole mitään perusteita. Tällaisen jakson ajomuka-
vuus on huipputasoa eikä vaadi toimenpiteitä.  
Tämänkaltaisten jaksojen osalta voidaan seurata IRIn kehitystä ja pyrkiä löytä-
mään ohjelmoinnin avulla ennakoitavia päällystysajankohtia.  
On myös tiedettävä, että mittausjaksojen IRI-arvo ei voi olla lähtökohtaisesti 
nolla, vaan se on aina jotain ja sitä verrataan raja-arvoon. Erityyppisillä teillä on 
eri raja-arvot ja ajotuntumaa ei voi verrata suoraan kaikille teille. Tämän takia 
tulee ymmärtää, että jotkin tiet saattavat olla epämukavia ajaa. 
Raja-arvot osoittavat tiellä sallitun ajomukavuuden muutoksen. Mitä suurempi 
sallittu muutos, sitä huonommassa kunnossa tien voi antaa olla. Raja-arvoja 
muokkaamalla pienemmäksi saadaan yleensä vain esille sellaisia muutoksia, 
joita ei välttämättä pystytä todellisuudessa tunnistamaan.  
 
4 IRI-mittaus asiantuntijoiden haastattelujen perusteella 
Asiantuntijahaastattelut on kerätty IRI-mittauksen kanssa työskenteleviltä henki-
löiltä. Kyseisillä henkilöillä on näkemystä IRIn käytöstä ohjelmoinnin apuväli-
neenä ja sen kyvystä esittää tieverkon tilaa ajomukavuuden mittarina. Haastat-
telussa mukana olleet henkilöt ovat olleet kehittämässä menetelmää ja tutki-
massa menetelmän vaikutuksia.  
Asiantuntijahaastatteluun osallistui asiantuntijoita Liikennevirastosta, Kaakkois-
Suomen ELY-keskuksesta ja Pöyry CM Oy:ltä. Henkilöt haastatteluihin on valit-
tu jokaiselta tasolta, joissa IRIn tuloksia käsitellään. Tasot ovat ohjaus, suunnit-
telu ja toteutus. 
Kysymykset löytyvät liitteestä 1.  
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4.1 IRI-menetelmän luotettavuus 
Haastatteluiden perusteella etenkin yksittäisen tien tasoisella tarkastelulla IRI ei 
herätä luotettavuutta. Suuremman kuvan tarkastelulla IRI on toimiva, koska se 
kertoo ainoana todistettuna menetelmänä suoraan ajokustannusten vaikutuksen 
tien kuntoon nähden.  
IRI on uusien päällysteiden tasaisuuden mittarina huono eikä toimi kokemusten 
perusteella lainkaan. Vastausten perusteella IRI näyttää lähinnä koko raken-
teesta johtuvaa epätasaisuutta enemmän kuin mitä itse päällysteestä haluttai-
siin selville. Lähes kaikkien mielestä raakadatan suodattaminen 100 metrin jak-
soon poistaa automaattisesti tärkeimmiksi tiedoiksi tarvittavat suuret ajomuka-
vuutta haittaavat tekijät, kuten rummut, sillanpäät ja siirtymälaatat. 
Suurin osa myös oli sitä mieltä, että IRIn tuottama tulos ei olisi kovinkaan hyvin 
yhteydessä todellisen tien tilanteen kanssa. Etenkin alemman verkon tiestön 
osalta tulokset kertovat lähinnä tiukoista kaarteista ja lyhyistä mäkikohdista, 
vaikka tavoitteena olisi saada selville tien päällysteen kunto. Tiestä saadaan 
todellisuudessa sellainen kuva, että se on lähes ajamattomassa kunnossa. 
Myöskään saadusta datasta on haastateltujen mukaan vaikea tulkita, mistä ra-
ja-arvojen ylitykset johtuvat.  
IRI-mittausten tuloksista voidaan haastattelujen perusteella sanoa, että raja-
arvojen ylittyessä tienpidollisten toimien tarpeellisuutta on väheksytty moneen 
otteeseen. Tien ollessa sellainen, että raja-arvot ylittyvät, on vika pääasiallisesti 
päällysteen alla ja on johtanut tien päällysteen hajoamiseen. 
Pääasiallisesti kaikki haastatellut pitivät IRI-mittauksen luotettavuutta vähin-
täänkin epäilyttävänä ja kaikkien mielestä menetelmän käyttö päällysteen tasai-
suuden varmistuksessa on harhaanjohtavaa eikä anna todellista kuvaa yksittäi-
sen jakson todellisista ongelmista. 
Osa haastatelluista ei luottanut mihinkään IRIn tuottamaan tulokseen, vaan he 
olivat suoraan menetelmän mittaustapaa vastaan. Heidän mielestään menetel-
mällä pelaamisen voisi jo lopettaa, koska siitä saatuja tuloksia ei voida hyödyn-
tää substanssitasolla.   
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4.2 IRI-menetelmän tuottamat tulokset 
Haastattelujen perusteella saadut toteamukset osoittavat IRIn toimivan epäta-
saisilla teillä, mutta vilkasliikenteisten teiden osalta pieni IRI-arvo häviää tulok-
siin.  Osa asiantuntijoista viittaa pitkän pitkittäissuuntaisen ajomukavuutta hait-
taavan tekijän häviävän pois tuloksista.  
Suurin osa on sitä mieltä, että kun ylemmän tieverkon osalta IRI saa aikaiseksi 
jonkin näköistä raja-arvojen ylitystä, tarkoittaa se yleensä jaksolla olevan jotain 
oikeaa ongelmaa. 
Kuitenkin samojen asiantuntijoiden mielestä IRIn ilmoittamat raja-arvot alem-
man tieverkon osalta eivät pidä paikkaansa. Heidän mielestään teiden geomet-
ria ei sovellu mittaustavalle. Tästä syystä tien normaali olemus näkyy raja-
arvojen ylityksenä ja antaa väärää kuvaa tieverkon kunnosta. 
Muutamat asiantuntijat ovat sitä mieltä, että IRI-menetelmää sovelletaan Suo-
messa pääasiallisesti väärin. Heidän mielestään menetelmän käyttötarkoitus ei 
ole osoittaa päällystettäviä kohteita, vaan luoda suurta kuvaa verkon tilasta.  
Asiantuntijoiden mielestä tiekohtaisesti saatavat tulokset ovat huonoja, koska 
yksittäiset epätasaisuudet häviävät pois. Tämä häiritsee, koska yksittäiset vau-
riot tuottavat tienkäyttäjiltä palautetta. Esimerkiksi päällysteen kunto ei aiheuta 
pitkällä välillä niin paljon palautetta kuin yksittäisen rummun painuminen täysin 
tasaisella tieosalla. Molemmista tapauksista IRI havaitsee vain pitkän matkan 
päällystevaurion, mutta rummun painuminen häviää jakson suodatusvaiheessa. 
Tiestön kunto on sillä tasolla, jossa pääasiallisesti jaksossa raja-arvoja ylittävää 
osuutta on niin lyhyen matkan verran, että se ei vaikuta koko jakson arvoon. 
Tästä syystä tulokset eivät miellytä asiantuntijoita. 
Osa asiantuntijoista on myös sitä mieltä, että urakoissa, joissa IRIä käytetään 
laadunvarmistuksen apuvälineenä, ei voida todentaa mittaustuloksia uudestaan. 
Tilanteissa, joissa IRI määrää arvonvähennyksiä, ovat urakoitsijat oikeutettuja 
uusimaan mittauksen. Tästä syystä IRI-tulosten epäidenttisyys on huono asia ja 
johtaa yleensä IRIn käyttämättömyyteen. 
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4.3 IRI-menetelmä päällystesuunnittelussa 
Suurin osa asiantuntijoista on sitä mieltä, että menetelmää ei ole hyvä käyttää 
tällaisenaan päällystesuunnittelun apuna. Heidän mielestään se on tavoitemuut-
tujana hyvä apuväline seurantaan, jotta pystytään havainnollistamaan tieverkon 
ajomukavuuden kehitystä.  
Muutaman asiantuntijan mielestä optimaalinen tilanne olisi, jos IRIä voitaisiin 
käyttää suoraan nimeämään päällystyskohteet seuraaville vuosille. Ongelmana 
heidän mukaansa on se, että tieverkolla on niin paljon muitakin ongelmia. Tästä 
syystä ei ole mahdollista käyttää IRIä päällystesuunnittelussa suoraan, vaan se 
toimii lähinnä seurantatyökaluna ja auttaa suuremman kuvan hallinnassa, ei 
niinkään alueellisena kuvaajana, vaan koko maan tieverkon kunnon kuvaajana. 
Päällystesuunnittelussa se toimii apuna tapauksissa, joissa IRI-mittauksen ja 
tienkäyttäjien palautteet ovat tulleet samoista paikoista. Näin ollen voidaan olla 
varmoja, että jaksolla on havaittavissa todellista ongelmaa. 
Osan mielestä IRI-tulosten käyttäminen sokeasti päällystesuunnittelussa on 
ammattitaidon puutetta: ei kyetä löytämään oikeita päällystekohteita hallittavalta 
tieverkolta. Heidän mielestään IRI-mittausten esittämät kohteet ovat enemmän 
rakenteen parantamista tarvitsevia kohteita kuin pelkkää päällystettä tarvitsevia 
kohteita.  
Monen mielestä päällysteiden vauriokartoitus antaa selkeämmän kuvan päällys-
teen kunnon tasosta kuin IRI-menetelmä. Heidän mielestään IRI-mittausten tu-
losten tarkastaminen on hidasta ja haastavaa. Tästä syystä asiantuntijat ovatkin 
sitä mieltä, että ¨huolimattomasti toteutettu maastokäyntikin¨ kertoo enemmän 
tien kunnosta. Sen seurauksena monet käyttävät IRIä vasta päällystesuunnitte-
lun valmistuttua ja katsovat, oliko IRI saanut kiinni samoja kohteita, joita seu-
raaville vuosille on suunniteltu päällystettäväksi.  
Jotkut ovat sitä mieltä, että IRI-mittauksen luokitteleminen huonoksi menetel-
mäksi on huono asia. Heidän mielestään menetelmä on ollut yli 20 vuotta sel-
keänä instrumenttina ja toiminut verkkotasolla rahanjaon perusteena. Tästä 
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syystä ohjelmoinnissa tulisi käyttää IRI-mittauksesta saatuja tuloksia vähintään-
kin kehityksen seurannassa.  
 
5 IRI-mittaus kohteessa Valtatie 15 Kouvola 
Opinnäytetyössä esimerkkinä käytetty kohde Valtatie 15 Kouvolassa sijaitsee 
entisen Anjalankosken alueella ja on liikennemäärältään suurimpia Kotkan ja 
Kouvolan välillä (kuva 4). Kyseisen kohteen päällystyssyyksi oli osoittautunut 
urautuminen, joten IRI ei toiminut laukaisevana toimenpidetekijänä. Päällystys-
toimien jälkeen vuonna 2012 tie kuitenkin muuttui ajomukavuudeltaan selkeästi 
huonompaan suuntaan. Tässä tapauksessa tulosten soveltaminen tieverkolle 
on erittäin  vaikeaa (kuva 3). 
 
Kuva 4. Kohteen Vt15 sijainti. 
Ajomukavuuden ongelmien ilmentyminen oli yllättävää, sillä kohteen tila ei ollut 
IRI-tarkastelulla lähellä laukaisevia raja-arvoja. Tämän takia kohde valikoitui 
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esimerkkitapaukseksi opinnäytetyöhön. Kohteen nopeusrajoitus on kesäisin 100 
km/h ja talvisin 80 km/h. Tietyyppi on normaali yksiajoratainen, kaksikaistainen 
tie eikä siinä ole keskikaiteita. Tiestä voidaan sanoa, että se on päätieverkolla 
tyypillisin Suomessa esiintyvä tie. Tästä syystä se on hyvä esimerkki mittausten 
todentamiseen, koska vastaavia osuuksia löytyy päätieverkolta paljon. 
 
5.1 IRI-mittauksen osoittamat ongelmat  
Ensimmäisen mittauksen tuottamat tulokset osoittivat kohteen olevan kunnossa 
muutamaa yksittäistä 100-metristä lukuun ottamatta. Tämä kuitenkin osoitti, että 
tiessä on jotakin ongelmaa. Mittaus osoitti, että päällystys oli onnistunut ja IRI-
arvo oli lähtötilanteeseen verrattuna pienentynyt. Vastaavasti tienkäyttäjät eivät 
olleet tyytyväisiä uuteen päällysteeseen ja korjausten jälkeen tienkäyttäjät kir-
joittivat paikalliseen lehteen tien olevan keskeneräinen. Moni ammatikseen aja-
va kirjoitti tielle tehdyistä ajoratamerkinnöistä, ettei normaalisti keskeneräiseen 
päällystekohteeseen tehdä tiemerkintöjä. (3.) 
Mittauksia suoritettiin tämän jälkeen useita ja tulokset osoittivat edelleenkin tien 
olevan kunnossa. Kuitenkin tuloksia tarkemmin tarkasteltaessa nousee esille 
mittausajoneuvon nopeus. Mittauksista näkee suoraan, että mitä lähemmäksi 
normaalia kesänopeutta lähennytään, sitä suuremmaksi IRI-luku muuttuu. Kor-
kein mitattu nopeus oli ollut 79 km/h ja kohteen nopeusrajoitus on 100 km/h. 
Tuloksista voidaan olettaa, että mittausnopeuden ollessa sama kuin tienkäyttä-
jillä, voitaisiin saada tienkäyttäjien arvioiden kanssa yhteneviä tuloksia. Suoran 
olettamuksen ongelma voi olla neljännesauton alusta. Tästä syystä on parempi 
olettaa, että vaikka tulokset lähenevät raja-arvoja, ne ei välttämättä ylitä niitä. 
Jos mittausajoneuvo olisi ajanut kohteen samaa nopeutta kuin tieosalla osoit-
tama nopeusrajoitus osoittaa, ei tuloksien tulkinnassa tarvitsisi puhua oletta-
muksista. 
Mittauksia toteutettiin eri laitteilla, ja kuten aiemmin on todettu, yksikään tehty 
mittaus ei tuottanut identtisiä tuloksia. Vaikka mittaukset eivät antaneet identti-
siä tuloksia, pystyy niistä kuitenkin näkemään, että ne ovat havainneet saman-
suuntaisia muutoksia. Mittausajoneuvojen erisuuruiset mittausnopeudet osoitta-
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vat ajonopeudella olevan vaikutusta ajomukavuuden arvoon. Tällä sivulla esitet-
ty taulukko 1 havainnollistaa, kuinka nopeus on vaikuttanut muodostuneeseen 
IRI-arvoon. Taulukon 1 otannassa on vain esitetty 1,5 kilometrin mittaisen 
osuuden tulokset. Täydelliset mittausraportit löytyvät opinnäytetyön liitteestä 2.  
Mittausajoneuvot, jotka ajoivat noin 60 km/h saivat tulokseksi merkittävästi pie-
nemmät IRI-arvot kuin mittausajoneuvot joiden nopeus oli lähempänä 80 km/h. 
Siksi voidaankin sanoa todistetusti ajomukavuuden muuttuvan ajonopeuden 
noustessa IRI-luvulla osoitettuna.  
  
Taulukko 1. Otanta IRI-mittauksen tuottamista tuloksista kohteella Vt15. 
Mittauksien yhteenvetona voidaan todeta, että menetelmällä saatiin mitattua 
samansuuntaisia tunnuslukuja. Niiden saattaminen todellisuuden tilanteeseen ei 
ole aukotonta, eikä voida suoraan sanoa niiden kertovan tien ¨todellista tilaa¨. 
Tästä syystä moni jää yksin työkohteella havaittujen tien ongelmien kanssa, 
koska mittauksien tulokset esittävät tien olevan raja-arvojen sallimassa kunnos-
sa.  
 
Tie Osa Apaalu Lpaalu LäTi 1.mitt 1.nop 2.mitt 2.nop 3.mitt 3.nop
15 5 6400 6500 2 1,66 66,4 1,12 58,2 2,49 61,9
15 5 6500 6600 1,6 1,06 69,6 1,12 58,3 1,13 60,9
15 5 6600 6700 1,3 1,05 75,3 1,1 58,4 0,98 59,2
15 5 6700 6800 1,2 1,12 78,7 0,99 58,5 1 58,4
15 5 6800 6900 1,6 1,3 78,9 0,97 58,6 1,23 58,4
15 5 6900 7000 1,5 0,92 78,9 0,93 58,4 0,99 58,3
15 5 7000 7100 1,4 0,94 78,9 0,82 58,1 0,9 58,2
15 5 7100 7200 1,6 0,97 78,9 1 58 1 58,3
15 5 7200 7300 1,4 0,96 78,8 0,86 58,2 0,95 58,3
15 5 7300 7400 1,6 0,96 78,8 1,06 58,2 0,97 58,3
15 5 7400 7500 1,5 1,07 78,9 0,97 57,9 0,9 58,3
15 5 7500 7600 1,6 1,69 78,8 1,29 57,8 1,25 58,1
15 5 7600 7700 1,8 1,44 78,5 1,07 58,5 1,38 57,7
15 5 7700 7800 1,4 1,02 78,7 0,96 59,1 1,03 57,7
15 5 7800 7900 1,1 1,24 79,1 1,12 59,3 1,16 58,3
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5.2 Asiantuntijoiden toteamukset kohteesta 
Tulkinnat kohteesta ovat olleet helppoja, koska nopeudessa 100 km/h ajomuka-
vuus on huono ja tuntuma tiestä on verrattavissa pienessä aallokossa nopealla 
veneellä ajamiseen. Ajoneuvoon kohdistuvat tien epätasaisuudet eivät ole suu-
ria vaan pieniä ja niiden toistuvuus on suuri. Tämä aiheuttaa suurta huolta ajo-
neuvon kunnosta, koska vastaavan efektin saa aikaiseksi ajamalla autolla, jon-
ka pyörät ovat epätasapainossa.  
Kohteella on käynyt monia eri asiantuntijoita toteamassa tilanteen erilaisilla ajo-
neuvoilla ja kaikki ovat todenneet saman ongelman. Kaikkien asiantuntijoiden 
ihmetykseksi ovat nousseet IRI-mittauksen antamat tulokset, koska kaikkien 
mielestä kyseisen kaltainen epäjatkuvuus tulisi havaita mittauksella. Suurempaa 
ihmetystä asiantuntijoissa on aiheuttanut IRI4-menetelmän sokeus ongelmaa 
kohtaan, koska juuri IRI4:n tulisi saada lyhyen aallonpituuden epäjatkuvuus hel-
posti kiinni.  
Alemmalla nopeudella ajettaessa ei ongelma heijastu ajoneuvoon, mutta lä-
hempänä ajonopeutta 100 km/h epätasaisuus alkaa vaikuttaa ajomukavuuteen. 
Suuremmalla nopeudella ajettaessa epäjatkuvuus tulee helpommin havaitta-
vaksi, koska vaihteluväli pienenee.  
Vaikka ongelma saadaan todettua tienkäyttäjien ja asiantuntijoiden puolelta, se 
ei riitä, sillä ongelma tulisi saada todennettua jollakin mittalaitteella. Tämä joh-
tuu siitä, että ihminen ei ole mittalaite. Niin pitkään, kun mittalaite ei havaitse 
ongelmaa, on mahdotonta todentaa ongelman olemassaoloa. Tästä syystä IRI-
mittauksen ja todellisuudessa havaittujen ongelmien välillä on epäkohta, johon 
asiantuntijoiden ammattitaito ei pääse esille.  
Jos mittausmenetelmän osoittamat tulokset ja asiantuntijoiden toteamat ongel-
mat olisivat samoja, ei olisi ongelmaa vaan yksiselitteiset tulokset. Siitä syystä 
tulisi tarkastella kriittisesti vastaavia tapauksia, koska muillakin valtion toteutta-
milla kohteilla on ollut vastaavanlaisia ongelmia uuden päällysteen tasaisuuden 
varmistamiseksi. 
 
25 
6 IRI-mittauksen päätelmät 
Päätelmät ovat tulos hyödyntämistäni IRI-menetelmän taustaselvityksistä, tutki-
tusta mittausdatasta sekä asiantuntijoiden haastatteluista. Tulos on kohdennet-
tu juuri asfalttipäällysteiden tasaisuuden varmistukseen kyseisellä menetelmäl-
lä. Tutkimukseni päätelmä koskee pelkästään päällysteiden tasaisuuden var-
mistusta, ja tästä syystä sen käyttäminen muiden asioiden tutkimisen tukena on 
tarkasteltava erikseen tapauskohtaisesti. Tämä pitää ymmärtää ennen päätel-
män lukemista. 
Menetelmän käyttämistä muulla tavoin tieverkon kunnon mittaamiseen ei ole 
tutkittu tässä tutkimuksessa. Ajomukavuuden ongelmia esiintyy muuallakin kuin 
pelkässä päällysteessä. Asfalttipäällyste on näkyvin osa koko tienrakenteesta. 
Tien rakenteelliset ongelmat heijastuvat usein asfalttipäällysteeseen, mutta ra-
kenteelliset ongelmat jäävät päällystyksen jälkeenkin tiehen. Sen seurauksena 
on syytä tutkia erikseen asfalttipäällysteen alapuolisten ongelmien yhtäläisyyttä 
IRI-mittauksella saatuihin tuloksiin.  
 
6.1 Menetelmän soveltuvuus 
Menetelmän käyttö sellaisenaan asfalttipäällysteiden tasaisuuden varmistuk-
sessa tulisi arvioida uudelleen asiantuntijaryhmässä. Menetelmän käyttäminen 
ei suoranaisesti vääristä tieverkon todellista tilaa, mutta ei välttämättä osoita 
verkon todellisia ongelmia. Tiestömme on siinä kunnossa, että IRI-mittauksessa 
saadut tulokset päällysteen osalta eivät osoita päällysteen reikiintymistä, sau-
mojen halkeilua ja päällysteen harvenemista, sillä menetelmä ei löydä näitä. 
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Kuva 5. IRI-arvon jakautuminen erilaisille teille. 
Menetelmä soveltuu hyvin vain koko tieverkon kunnon vertaamiseen ja sitä 
kautta ajokustannusten arviointiin. Tarkempaan tarkasteluun se ei ole paras 
mahdollinen menetelmä, koska se ei anna kaikkein realistisinta kuvaa verkon 
oikeista asfalttipäällysteisiin liittyvistä ongelmista. Kuitenkin tulee ymmärtää, 
että menetelmä ei ole täysin käyttökelvoton vaan sitä voidaan käyttää tietynlais-
ten tietojen keräämiseen. Tulee vain ymmärtää, mitä tietoa menetelmällä hae-
taan. Kuvassa 5 on nähtävissä selkeästi, kuinka pienellä alueella toimitaan, kun 
havainnoidaan uuden asfalttipäällysteen tasaisuutta.  
IRI-mittaus on hyvä menetelmä verkon kehittymisen arviointiin pitkällä aikajän-
teellä, mutta nykyisellään se ei tuo esille niitä ongelmia, joita siltä odotetaan. 
Käytännössä IRIä voisi käyttää tieverkon yleisen tilan seuraamiseen, mutta sen 
tuottamaa dataa ei kannattaisi käyttää suoraan kohteiden tai päällysteiden uu-
simisen valintaan.  
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6.2 Menetelmän luotettavuus 
Kun IRI-mittaus saa aikaiseksi raja-arvoja ylittävän jakson, voidaan pitää var-
mana jaksolla olevan oikeaa ongelmaa. Tästä syystä voidaan sanoa IRIn ole-
van luotettava silloin, kun se havaitsee mitatun jakson raja-arvot ylittäväksi. Me-
netelmä ei ole silti kaikista parhain asfalttipäällysteen kunnon mittari, koska se 
ei tunnista yksittäisiä epäkohtia. Sen sijaan se tunnistaa sadan metrin matkalta 
keskiarvoisen ongelmien tuottaman tunnusluvun. Tunnusluvulla ei voida suo-
raan sanoa, mistä epäkohta on peräisin, vaan sen aiheuttaneen ongelman syy 
tulee tutkia tapauskohtaisesti erikseen.  
IRI-mittauksen luotettavuutta asfalttipäällysteen tasaisuuden varmistuksen osal-
ta voidaan pitää osittain kyseenalaisena asiantuntijoiden suhtautumisesta sekä 
mittaustulosten identtisen uusimisen vaikeudesta johtuen. Mittauksen saamaan 
tunnuslukuun ei voida suoranaisesti antaa muuta vastausta kuin 100-metrisen 
olevan kunnossa tai epäkunnossa. Tämän seurauksena IRI-mittauksen tulosta 
pitää verrata muilla menetelmillä saatuihin tuloksiin, jotta voidaan varmistua 
IRIn osoittamasta ongelmasta. Asiantuntija voi myös todentaa ongelmia maas-
tokatselmuksessa, jolloin menetelmän havainnoimat ongelmat tulisi näkyä. 
Myös menetelmän tulisi olla arvostettu asiantuntijoiden keskuudessa, koska 
menetelmää on käytetty yli 25 vuotta. Voidaan kuitenkin haastatteluiden perus-
teella olettaa menetelmän tuottamien tulosten olleen ristiriitaisia aiemminkin. 
Koska menetelmää on kyseenalaistettu paljon etenkin laadunvarmistukseen 
liittyen, tulisi sen käyttö asfalttipäällysteiden tasaisuuden varmistuksessa uudel-
leen arvioida. On kuitenkin todettava menetelmän olevan osaltaan toimiva, kos-
ka sitä on käytetty muissakin maissa. Tässäkin tapauksessa kyseenalaistami-
nen osuu ainoastaan tasaisuuden varmistukseen, joka on pieni osa koko tie-
rungosta. 
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6.3 Menetelmät jatkossa 
Asfalttipäällysteen laadun tasaisuuden varmistuksessa tulisi jatkossa arvioida 
mahdollisuuksista käyttää jotakin muuta menetelmää. Menetelmä tulisi kehittää 
ymmärtämään paremmin ajoneuvon ajamaa kaistaa kokonaisuutena. Menetel-
män tulisi löytää tien yksittäiset ongelmat ja suuremmalla otannalla ilmoittaa 
tieosalla esiintyvien ongelmien määrä. Tietyn ongelmien määrän ylittyessä, tie-
osalta saataisiin selville suoraan tieosan päällysteen uusimisen tarve. On järke-
vämpää toteuttaa koko tieosaa koskevaa päällystystä kuin päällystää yksittäisiä 
satametrisiä, jotta tien elinkaarta saadaan järkevästi ylläpidettyä.  
Uuden menetelmän kehityksessä tulee miettiä uusien mahdollisuuksien, kuten 
laserkeilauksen ja vanhojen menetelmien yhdistelyä. Tällaisessa tapauksessa 
varmistutaan paremmin oikeista ongelmista. Olemassa olevien menetelmien 
käyttö sellaisenaan IRIn korvaamiseen ei ole järkevää. Tästä syystä ei tule 
myöskään kehittää järjestelmää, joka kerää eri lähteistä muuttujat ja yhdistää ne 
yhdeksi tunnusluvuksi.  
Mittauksiin käytetyt menetelmät tulisi arvioida uudelleen ja tehdä niistä selkeät 
linjaukset. Tämän jälkeen pitäisi kehittää järkevä menetelmä asfalttipäällystei-
den tasaisuuden varmistukseen. Menetelmän tulee osata tunnistaa päällystei-
siin vaikuttavat pituussuuntaisessa profiilissa olevat vauriot ja ongelmat. 
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Liite 1 Haastattelujen kysymykset 
 
 
 
Kysymykset koskien opinnäytetyötä IRI-mittauksen asfalttipäällysteen 
tasaisuuden varmistuksessa.  
 
- Pidätkö IRIä luotettavana menetelmänä asfalttipäällysteen tasaisuuden 
varmistuksessa? Miksi? 
 
- Onko IRI tuottanut ristiriitaisia tuloksia arvioosi asfalttipäällysteen 
tasaisuudesta?  Miksi? 
 
- Uskotko IRIn ohjaavan oikein päällystesuunnittelua? Miksi? 
 
- Vapaa sana IRI-mittauksesta; 
 
 
Haastatteluun osallistuivat: 
x Antero Arola 
x Harri Spoof 
x Jukka Annala 
x Lauri Suikki 
x Vesa Männistö 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
Liite 2 Vt 15 mittaukset 
 
 
 
  
  
 
  
  
  
Tie 15 Lähtötietoja
Tie Ar Su Ka Aosa Aet Losa Let PituusTp_pvm KVL kaistaTas_pvm Tas
15 0 0 1 5 0 5 100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,8
15 0 0 1 5 100 5 200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 200 5 300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 300 5 400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 400 5 500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 500 5 600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 600 5 700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,8
15 0 0 1 5 700 5 800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 800 5 900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 900 5 1000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 1000 5 1100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 1100 5 1200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 1200 5 1300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 1300 5 1400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 1400 5 1500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 1500 5 1600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 1600 5 1700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 1700 5 1800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 1800 5 1900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 1900 5 2000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,8
15 0 0 1 5 2000 5 2100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 2100 5 2200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 2200 5 2300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 2300 5 2400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 2400 5 2500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 2500 5 2600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 2600 5 2700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 2700 5 2800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 2800 5 2900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 2900 5 3000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 3000 5 3100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 3100 5 3200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 3200 5 3300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 3300 5 3400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 3400 5 3500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 3500 5 3600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 3600 5 3700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 3700 5 3800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 3800 5 3900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 3900 5 4000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 4000 5 4100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 4100 5 4200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 4200 5 4300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 4300 5 4400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 4400 5 4500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 4500 5 4600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 4600 5 4700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 4700 5 4800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 4800 5 4900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 4900 5 5000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 5000 5 5100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 5100 5 5200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 5200 5 5300 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 5300 5 5400 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 5400 5 5500 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 5500 5 5600 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 5600 5 5700 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 5700 5 5800 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 5800 5 5900 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1
15 0 0 1 5 5900 5 6000 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 6000 5 6100 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 6100 5 6200 100 02.07.2007 3054 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 6200 5 6300 100 02.07.2007 3377 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 6300 5 6400 100 02.07.2007 3653 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 6400 5 6500 100 02.07.2007 3653 13.04.2012 2
15 0 0 1 5 6500 5 6600 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 6600 5 6700 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 6700 5 6800 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,2
15 0 0 1 5 6800 5 6900 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 6900 5 7000 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,5
15 0 0 1 5 7000 5 7100 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 7100 5 7200 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 7200 5 7300 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 7300 5 7400 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 7400 5 7500 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,5
15 0 0 1 5 7500 5 7600 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 7600 5 7700 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,8
15 0 0 1 5 7700 5 7800 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,4
15 0 0 1 5 7800 5 7900 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 7900 5 8000 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,1
15 0 0 1 5 8000 5 8100 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,5
15 0 0 1 5 8100 5 8200 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 8200 5 8300 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 2
15 0 0 1 5 8300 5 8400 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,5
15 0 0 1 5 8400 5 8500 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 8500 5 8600 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,3
15 0 0 1 5 8600 5 8700 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,7
15 0 0 1 5 8700 5 8800 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,6
15 0 0 1 5 8800 5 8900 100 28.08.2003 3653 13.04.2012 1,5
